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Tim vom Titelbild fährt Singlespeed, weil 
er sein Fahrrad fühlen will.  
 Foto: Konrad Krause 
Zwei Räder, Rahmen, Lenker, Sattel, Kette, Kettenblatt – ein Fahrrad. 
In den letzten Jahrzehnten wurde dieses gleichermaßen geniale und 
einfache gerät immer mehr zum Hightechobjekt entwickelt. Wir 
können zwischen verschiedensten gangschaltungen auswählen, viele 
hundert Euro in Bremssysteme investieren und auch bei der Art der 
Federung gibt es der Möglichkeiten und preisklassen viele.
Die vielen kleinen und großen Erleichterungen haben sicherlich einen 
gewissen Anteil an der Renaissance des Fahrrads in den letzten Jah-
ren. Immer mehr Leute nutzen das Rad, für Ausflüge in die Umgebung, 
auf großen Touren und natürlich im Alltag.
Lauter Technik, durch die der Mensch endlich zum glück findet 
– meinen die einen. Lauter überflüssiger Schnickschnack, der vom 
Radfahren nur ablenkt, die anderen. Und in der Tat! Quietschende 
Scheibenbremsen, schwammige Federgabeln oder gangschaltungen, 
die nicht schalten, sind Dinge, die fast jedem Anhänger der zweiräd-
rigen Fortbewegung schonmal begegnet sind.
Der Eindruck, dass Segnungen der Technik sich gelegentlich zum Fluch 
auswachsen, führt zu einer neuen Wertschätzung des Fahrrads in 
seiner ursprünglichen Einfachheit. Mit der wachsenden Verbreitung 
von Fixie- und Singlespeedrädern hat die letzten Jahre ein Typus des 
Fahrrads Konjunktur, der sonst eigentlich woanders zuhause war: auf 
der Radrennbahn.
Dieses von allen Zusätzen entledigte Fahrrad findet aber nur zum Teil 
aus sportlichen gründen so viele neue Anhänger. Sicher spielt auch der 
besondere ästhetische Reiz eine Rolle, der Wunsch, mit dem eigenen 
Rad einen Lebensstil zum Ausdruck zu bringen. Da die zunehende Be-
geisterung für die „Uridee des Fahrrads“ an uns nicht vorübergegan-
gen ist, widmen wir uns in diesem Heft Fixie- und Singlespeedrädern.
Viel Spaß beim Lesen!
Konrad Krause
Auch Konrad Krause findet ursprünglich-
einfache Fahrräder nicht übel: Seit einer 
Weile zählt ein Diamant-Fahrrad aus dem 



















„On whose authority/I have none over me/On 
whose authority/There‘s none that I can see”, 
singt die US-amerikanische Band Nada Surf 
untermalt von eingängigen Alternative-Rock-
Klängen im Refrain ihrer Hitsingle „Whose 
Authority“. Das dazugehörige Musik-Video 
präsentiert den Alltag eines New Yorker Messen-
gers – wir würden sagen, eines Fahrradkuriers –, 
der sich in stoischer Lässigkeit seine Schneisen 
durch den Dschungel des New Yorker Straßen-
verkehrs schlägt.
Einer Autorität wie der StVO scheint er sich in 
der Tat nicht verpflichtet zu fühlen. Rote Am-
peln, stark befahrene Kreuzungen und die Straße 
querende Fußgänger beeindrucken ihn ebenso 
wenig wie die motorisierten Verkehrsgenossen, 
die er einfach im geschmeidigen Slalom links 
liegen lässt. Zwischendurch wird ein Paket 
abgeholt, ein Kollegenpläuschchen im laufenden 
Straßenbetrieb abgehalten und bei herbstlicher 
Nachmittagssonne eine Zeitung im Park aufge-
schlagen. 
Kommt ihm eine Autotür oder ein abbiegendes 
Fahrzeug in die Quere, gibt’s einen Klapps auf 
die Heckscheibe oder eine theatralische Geste, 
die ausdrückt: Ihr seid nicht die Einzigen auf der 
Straße. Dieser radfahrende Heroe des ganz nor-
malen Großstadtwahnsinns verkörpert augen-
scheinlich den Lifestyle einer jungen Generation 
von Individualisten: exzentrisch, straight, radikal, 
pazifistisch, karrierescheu und nicht zuletzt auf 
das Wesentliche konzentriert. Ein Mann und 
sein Fahrrad. Nichts versinnbildlicht dabei den 
Minimalismus seiner Lebensansprüche besser 
als eben jenes Gefährt, dass ihm gleichzeitig 
Fortbewegungsmittel, Broterwerbsgarant und 
Selbstverwirklichungsobjekt ist. Mit Platon ge-
sprochen: die Uridee des Fahrrads schlechthin. 
Zwei Räder, ein Rahmen, ein Lenker und die re-
duzierteste Variante eines Antriebs: Pedale, Kette, 
Ritzel und Kettenblatt. Nichts von wegen Fe-
dergabel, Gangschaltung, gefederter Sattelstütze, 
Lichtanlage und was man sonst noch ans Fahrrad 
schrauben kann, damit die Fortbewegung mit 
dem Rad zu einem sensitiven Vergnügen werde 
und man verkehrsregelkonform zur Schule, zur 
Uni oder zur Arbeit gelange.
ANZEIgE
Fahr fix
Fixies –  
die etwas andere Art 
Fahrrad zu fahren
Text: Benedikt Krüger, Fotos: Konrad Krause
Ein Ritzel muss reichen. Bei Fixies fehlt nicht nur die Gangschaltung, sondern auch ein Leerlauf.
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Schenkt man dem Entstehungsmythos dieser 
radfahrenden Subkultur Glauben, gab es freilich 
auch pragmatische Gründe für diese Art von 
„Velominimalismus“. New Yorker Radkuriere 
begannen in den 70er Jahren damit, alles Unwe-
sentliche von ihren Rädern abzumontieren. Das 
hatte nicht nur den Vorteil, dass der Verschleiß 
von Teilen und damit der Reparaturaufwand auf 
ein Minimum reduziert wurde. Vor allem war 
das Fahrrad, das der Kurier permanent bei sich 
haben konnte, weil es leicht und unkompliziert 
in die oberen Etagen eines Büro- oder Wohn-
gebäudes zu transportieren ist, kein Reizobjekt 
mehr für Langfinger. Abgesehen davon dürfte 
der gemeine Fahrraddieb seine Probleme haben, 
einen technisch so abgemagerten Drahtesel 
sicher durch die New Yorker Straßenschluchten 
manövrieren. Denn Bremsen sucht man ver-
geblich. Dazu kommt, dass es den Nicht-Ein-
geweihten sprichwörtlich aus den Pedalen wirft, 
sobald dieser kein Verlangen mehr 
verspürt, weiterzutreten.
Diese Eigenschaft, die wir ansonsten 
nur von den gleichermaßen redu-
zierten Bahnrennrädern kennen, 
verdanken die Räder dem fehlenden 
Leerlauf. Die starre Form des An-
triebs (engl.: fixed gear) verhalf dem 
bald als „Fixie“ bezeichneten Szene-
fahrrad auch zu seinem Namen. So 
erklärt sich auch, warum der Fixie-
Fahrer trotz fehlender Bremsen 
nicht gleich als suizidal vorbelas-
teter Kamikazepilot verschrieen 
werden muss. Gebremst wird, 
indem man entweder die Trittfre-
quenz gemächlich verringert oder 
unter Aufbringung erheblicher 
Muskelkraft gegen die eigentliche 
Kurbelrichtung tritt. Geübte Fixie-
Biker, wie etwa der amerikanische 
Fixie-Popstar Massan, bremsen 
zusätzlich, indem sie den Lenker ruckartig quer-
stellen und den Reifen des Vorderrads als eine 
Art Bremsgummi einsetzen. Natürlich sind mit 
einer starren Nabe noch andere Kunststückchen 
wie Rückwärtsfahren oder der sogenannte „Steh-
versuch“ möglich. Kein Wunder also, dass sich 
das Fixie rasch zum Szeneobjekt einer neuen 
Subkultur entwickelte. 
Die Faszinationskraft erstreckte sich mehr 
und mehr auf Kreise, die mit dem Milieu der 
Fahrradkuriere eher wenig zu tun hatten, in 
der Regel auch nicht über deren fahrerisches 
Können verfügten, aber dennoch das Lifestyle-
Potenzial dieser Räder zu schätzen wussten. Die 
weniger Mutigen oder Geübten unter den neuen 
Fixie-Anhängern setzten bald lieber auf die etwas 
herkömmlichere und leichter zu beherrschende 
Variante mit Leerlauf und ein oder zwei klas-
sischen Bremsen – das sogenannte „Singlespeed“ 
war geboren.
Anne: „Eine Gangschaltung braucht man einfach nicht. Ich komm damit am besten zurecht, und außerdem ist der Pflege­aufwand minimal. Mir liegt viel an der Einfachheit.“
Auf den ersten Blick ein Singlespeed. Beim zweiten 
Hinsehen entdeckt man jedoch eine 8-gang-Hinter-
radnabe. Eckart Rohde schätzt das Design der Fixies, 
möchte aber mit Rücksicht auf seine Knie nicht Starr-
gang fahren.
Tobias: „Ich bin zum Fixie gekommen durchs Kurierfahren. Dort habe ich  das kennengelernt. Das ist auch das erste Fahrrad, das ich mir selbst aufgebaut habe. Mit dem Fixie hat man ein anderes Fahrgefühl, immer einen besonde­ren Kontakt zur Straße, kann über die Kurbel immer sofort bremsen und beschleunigen und dadurch ist immer so ein Fluss drin beim Fahren.“
Dieser Fahrer aus Dresden 
hat sich wie viele andere 
sein Rad komplett selbst 
zusammengebaut. „Du 
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Während es in den USA, vor allem in New 
York und San Francisco, bereits seit über dreißig 
Jahren die Spezies der Fixie- und Singlespeed-
fahrer gibt, schwappte 
dieses Phänomen erst 
vor etwa zehn Jahren 
nach Kontinentaleuropa 
über. Noch sehr lebhaft 
erinnere ich mich an 
meine erste Begegnung 
mit einem Fixie-Biker in 
Berlin. Der erste Ge-
danke, der mir spontan 
in den Kopf schoss, war: 
„Wie bekloppt ist der 
denn!“ Wenig später sah 
ich in Leipzig, wie die 
Polizei ein Fixie kon-
fiszierte. Diese beiden 
persönlichen Erlebnisse 
seien hier erwähnt, um 
die provokative Wirkung 
dieser Fahrräder zu 
schildern. Die Selbst-
verständlichkeit, mit 
der jegliche Sicherheitsstandards sowie die 
einschlägigen technischen Errungenschaften des 
Fahrradfahrens ignoriert wurden, konnte in den 
Augen eines an StVO-Tauglichkeit und Federele-
mente gewöhnten Normalbürgers nur als reine 
Blasphemie ausgelegt werden.
„Ziel erreicht!“, mögen sich im selben Moment 
die Vertreter des starren Gangs gedacht haben. 
Wer provoziert, gehört nicht dazu. Dieses Mo-
ment der Nichtdazugehörigkeit war den ameri-
kanischen und britischen Messengers sozusagen 
in die Wiege gelegt. Ein Fahrradbote, der die von 
dicken Limousinen und gut gepanzerten SUVs 
bevölkerten Straßen der westlichen Metropolen 
eroberte, passte nicht ins Konzept gängiger Welt-
anschauungen. Warum sollte ein Mensch Sinn 
und Spaß darin finden, einer derart prekären und 
halsbrecherischen Tätigkeit nachzugehen?
Das Fixed-gear-Bike wurde zum Leitsymbol, 
mit dem man die soziale Abgrenzung gegenüber 
anderen gesellschaftlichen Grup-
pen kennzeichnete. Die „Anderen“ 
– das waren zunächst die, die lieber 
aufs Gaspedal als in die Pedale 
traten. Daneben setzte man sich 
aber auch von denjenigen ab, die 
ihre Räder mit immer mehr tech-
nischem „Schnickschnack“ den 
Gegebenheiten und Sicherheitsbe-
dürfnissen des fast nur noch moto-
risierten Großstadtverkehrs anpass-
ten. Gleichermaßen separierte 
man sich von der Hobbyradlerfrak-
tion, deren teure Mountainbikes 
allenthalben im Sommerurlaub als 
Fortbewegungsmittel dienen, den 
Rest des Jahres jedoch ein Schat-
tendasein als Staubfänger in der 
Garage fristen.
Freilich kehren sich solche Distinktionsbemü-
hungen irgendwann ins Gegenteil, nämlich 
dann, wenn das Fixie-Fahren als modetaugliches 
Phänomen entdeckt wird. Die stetig wachsende 
Zahl von Sympathisanten adaptierte nicht nur 
den Fixie-Style, sondern entwickelte das Kon-
zept vor allem technisch und ästhetisch weiter. 
Dem ist es zu verdanken, dass viele Fixies und 
Singlespeedräder heutzutage nicht nur aufgrund 
ihrer puristischen Funktionalität auffallen. 
Viele von ihnen heben sich mittlerweile durch 
ihr individuelles und poppig-kreatives Design 
deutlich von den Einheitslayouts der bekannten 
Fahrradhersteller ab. Auf der einen Seite beste-
chen grazile italienische Stahlrahmen mit bunt 
eloxierten Ein-, manchmal auch Zweigangna-
ben und blitzblank polierten Felgen das Auge. 
Auf der anderen Seite kommen auch Liebhaber 
alter Retroräder auf ihren Kosten, wenn sie alte 
Diamant- oder Peugeotrahmen erblicken, denen 
man einen abgesägten Lenker, eine Flip-Flop-
Nabe und die eine oder andere farbliche und 
technische Frischzellenkur verpasst hat. 
Egal, wie man am Ende zur Fixie-Kultur steht, 
sie hat sicherlich einigen Staub aufgewirbelt in 
der zuletzt etwas drögen Fahrradwelt. Der Griff 
zum seriellen Standardrad ist nicht mehr so 
selbstverständlich, seit man sehen kann, welchen 
ästhetischen Reiz individuell gestaltete Fahrräder 
haben. Der Trend, der uns weismachen will, 
nur das Fahrrad mit neuerdings 30 und mehr 
Gängen sei ein gutes Fahrrad, wird als übertrie-
bener Technik-Fetischismus entlarvt, angesichts 
der Leichtigkeit, mit der viele Fixie- und Single-
speedradler in den Straßen unterwegs sind. 
Und Hand aufs Herz: Klar braucht es schon 
eine ordentliche Portion Mut, mit starrem Gang 
und ohne Bremse unterwegs zu sein. Aber dazu 
gehört auch ein Höchstmaß an aufmerksamem 
und vorausschauendem Fahren, um eventuell 
brenzlige Situationen schon im Voraus zu erken-
nen. Eine Gabe, die man so nicht unbedingt bei 
jedem StVO-standardisierten Verkehrsteilneh-
mer antrifft … 
Marek: „Ich mag diese direkte Verbindung zwischen Fahrrad und Fahrer 
und dass man ohne doppelten Boden fährt mit einer Bremse und einem 










Das Rad Von Wilhelm Kliem.  Die Uridee des Fahrrads schlechthin. 
Benedikt Krüger schreibt gerade 
an seiner Doktorarbeit und fährt 
lieber gemütlich als fix mit dem 
Fahrrad durch die Stadt.
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ADFC Dresden e.V. 
Bischofsweg 38 
01099 Dresden
Tel.: 0351-501 39 15 




Mo 10 – 14 Uhr 
Mi 15 – 19 Uhr
Kontakt
dient lediglich dazu, 
dass der Autover-
kehr dort weiterhin 
schnell fahren kann. 
Die Sicherheit des 
Radverkehrs hat bei 
der Urteilsfindung 
offensichtlich keine 
Rolle gespielt. Für 




Immerhin sah sich 
die Stadt als unmittel-
bare Folge der Klage 
genötigt, Verschwenkungen der Radwege an der 
Kreuzung mit der Pillnitzer Straße zu entfernen, 
die Breite des Radwegs von einem halben Meter 
immerhin auf das Mindestmaß zu erhöhen und 
Hindernisse aus dem Wegbereich zu räumen.
 Konrad Krause
Die Albertbrücke wird endlich saniert. Nachdem 
die provisorischen, aber doch asphaltierten Rad-
streifen 2011 durch die holprige und rutschige 
Behelfsbrücke ersetzt wurden, hoffen Radfahrer 
und Fußgänger auf Besserung.
Leider sieht es danach nicht aus. Rad- und 
Gehwege sind deutlich schmaler geplant als 
vorgeschrieben. Es fehlen wichtige Abbiege-
beziehungen, die Anbindung des Elberadwegs 
ist mangelhaft und die Aufstellbereiche sind 
viel zu klein. Ein Sicherheitsaudit hat diese 
Mängel deutlich benannt. Es wird von der Stadt 
Dresdner Prioritäten 
ignoriert. „Aus Denkmalschutzgründen müs-
sen Kompromisse gemacht werden“, lautet die 
Standardantwort der Verwaltung. Warum diese 
Kompromisse nur zu Lasten der 10.000 Men-
schen gehen, die die Brücke täglich mit dem Rad 
queren, bleibt unklar.
Kompromiss hin oder her: Vier Spuren für den 
Autoverkehr sind gesetzt. Dabei hat sich 2010 
und 2011 gezeigt, dass auch mit zwei Spuren der 
Verkehr auf der Brücke nicht zusammenbricht. 
Durch die Anlage der Radwege kam es sogar zu 
einem spürbaren Anstieg des Radverkehrs über 
die Albertbrücke. Da mit der Freigabe der Wald-
schlösschenbrücke der Autoverkehr sich dorthin 
verlagern wird, gehen die Autospuren noch 
mehr am Bedarf vorbei. Sie kosten lediglich 
Platz, den Fußgänger und Radfahrer dringend 
brauchen würden.
Die Voraussetzungen für eine Beschilderung als 
benutzungspflichtige Radwege erfüllen die ge-
plante Radverkehrsanlagen auf der Albertbrücke 
nicht. Deshalb ist abzusehen, dass viele Radfah-
rer zukünftig die Fahrbahn benutzen werden, 
sollte die Brücke entsprechend der aktuellen 
Planung gebaut werden.  Olaf Matthies
Je weniger Fahrräder gestohlen werden, umso 
regelmäßiger fahren die Leute mit dem Rad. 
Denn wer keine Angst haben muss, dass sein 
zweirädriger Freund plötzlich verschindet, nutzt 
ihn – unabhängig vom Kaufpreis – öfter. Fahr-
raddiebstahl ist eine „Lustbremse“ fürs Radfah-
ren. Ein Mittel dagegen sind Fahrradbügel, an 
die man das Fahrrad sicher anschließen kann. 
Vielerorts fehlt inzwischen – als Folge stetigen 
Wachstums des Radverkehrs – schlicht der Platz, 
sein Rad überhaupt abzustellen. Mehr Fahrrad-
bügel sind nötig. 
Der Stadtrat hat am 21. Juni auf Antrag der 
Grünen beschlossen, dass bis Ende Oktober 
„der konkrete Bedarf an Fahrradstellplätzen im 
Bereich der Dresdner Altstadt sowie der Inneren 
und Äußeren Neustadt ermittelt werden“ soll. 
Sprengkraft besitzt der nächste Satz des Be-
Im Zweifel für den Autoparkplatz 
schlusses, basierend auf einem Änderungsantrag 
der CDU: „Dabei dürfen keine PKW-Stellplätze 
umgewidmet werden.“ 
Schade, denn der Beschluss bedeutet im Um-
kehrschluss, dass es in der Äußeren Neustadt 
kaum neue Fahrradbügel geben wird, da dort 
tatsächlich ein paar Autoparkplätze in Fahrrad-
parkplätze umgewandelt werden müssten. Auf 
die schmalen Gehwege passen schlichtweg keine 
Fahrradbügel. Auch die ausdrückliche Beschrän-
kung auf Innenstadtbereiche muss verwundern. 
Auch außerhalb der Innenstadt fehlen Fahrrad-
ständer. Ob im Unigelände, in Pieschen oder der 
Johannstadt: Sichere Fahrradstellplätze sind in 
Dresden nicht üppig gesät. Glauben die Stadträte 
etwa, dass in Dresden nur innerhalb des 26er 
Rings Rad gefahren wird? Konrad Krause
Güntzstraße: Geschwindigkeit vor  
Sicherheit
Das nunmehr sieben Jahre währende Wider-
spruchsverfahren gegen die Radwegbenutzungs-
pflicht auf der Güntzstraße ist zu einem Ende 
gekommen. Nachdem das Verwaltungsgericht 
Dresden die Klage abgewiesen hatte, wurde der 
Berufung vor dem Oberverwaltungsgericht Bau-
tzen (OVG) nicht stattgegeben. Der Rechtsweg 
ist erschöpft. 
In der Begründung des OVG heißt es unter 
anderem: „Das Gericht konnte hierfür auch dar-
auf abstellen, dass die Pkw wegen der örtlichen 
Gegebenheiten die zulässige Höchstgeschwin-
digkeit ausnutzen und sogar überschreiten“. Zu 
Deutsch: Wenn der Autoverkehr die zulässigen 
Höchstgeschwindigkeiten stark genug über-
schreitet, müssen Radfahrer Komfort- und 
Sicherheitseinbußen hinnehmen.
Die Radwegbenutzungspflicht auf der Güntz-
straße schafft keine Sicherheit für Radfahrer. Sie 
Regelmäßig:
 Montagsradeln: montags 18.00 Uhr, Goldener Reiter,  
bis einschließlich 24.9.2012
 Critical Mass: letzter Freitag im Monat, 18.30 Uhr,  
an der Skaterbahn Lingnerallee
Einzeltermine:
 ADFC-Stammtisch: 9.10., 13.11., jeweils 19.00 Uhr,  
Ort: siehe Webseite und Aushang an der Geschäftsstelle
 Öffentliche Vorstandssitzung: 5.9.,10.10.,7.11.,5.12.,  
19.00 Uhr, Geschäftsstelle
 Fahrradcodierung: 12.9.,26.9.,10.10.,24.10., 
jeweils 17.00 – 19.00 Uhr, Geschäftsstelle, 
Weitere Termine finden 
Sie auf www.adfc-dresden.
de/termine. 
Die Termine der Radtouren 
finden Sie auch im gedruck-
ten Radtourenprogramm.
Termine
Manchmal die beste Lösung: provisorien. Foto: Konrad Krause I Bike Dresden
Vor der Klageerhebung: Radwegbreite von 50 Zentimeter. Foto: Konrad Krause
Dresden ist eine Fahrradstadt – oder wird ge-
rade dazu! Der Anteil der Radfahrer im Stadt-
bild nimmt von Jahr zu Jahr kräftig zu, die 
Topographie ist weitgehend fahrradgerecht 
und mit dem Rad ist man einfach, preiswert 
und schneller unterwegs. Das wollen wir mit 
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 Kostenlose Rechtsberatung:  
Jeder 2. Dienstag im Monat, 17.00 Uhr 
 Radlertreff:  
Jeder 2. Dienstag im Monat, 18.00 Uhr 
Einzeltermine:
 Europäische Mobilitätswoche: 16. – 22. September 2012
 Park(ing)Day: 21. September 2012, www.parking-day-leipzig.de
 Fahrrad-Demo am autofreien Tag: 22. September 2012, 16.00 Uhr, Augustusplatz
 Fahrrad-Messe „abgefahren“: 23. – 25. November 2012, 10.00 – 18.00 Uhr
 ADFC-Weihnachtsfeier: 11. Dezember 2012, 18.00 Uhr
Weniger Unfälle als 2010
Insgesamt 14.461 Unfälle wurden im Jahr 2011 
in Leipzig von der Polizei registriert. Damit fiel 
die Zahl der registrierten Unfälle um ca. 500 
gegenüber dem Vorjahr. Im 10-Jahres-Vergleich 
ist das der zweitniedrigste Wert. Die Zahl der 
Verletzten (2.134) und die Zahl der Unfälle mit 
Personenschaden (1.858) entsprechen fast exakt 
den Zahlen von 2009. Die Zahl der Getöteten 
stagniert mit 6 auf einem relativ niedrigen Ni-
veau (2010: 5 Personen). Getötet wurden je zwei 
Personen im PKW und auf dem Fahrrad, zudem 
eine Person, die mit Krad unterwegs war sowie 
ein Fußgänger.
Zahl der verletzten Radfahrenden gestiegen
Der positive Trend im Bereich Radverkehrsun-
fälle hat sich 2011 nicht fortgesetzt. Insgesamt 
wurden 1.121 Unfälle (2010: 909 Unfälle) mit 
Radfahrenden registriert.Auch die Zahl der 
Verletzten ist mit 794 wieder auf das Niveau von 
2008 angestiegen. Ob die Zahl der registrierten 
Unfälle auf die Steigerung des Radverkehrs-
anteils zurückzuführen ist oder eine andere 
Ursache hat, ist unklar. Am Verhältnis Täter/
Opfer hat sich bei Unfällen Rad – PKW nichts 
geändert: Nach wie vor werden rund 60 % der 
Unfälle von PKW-Fahrenden verursacht.
Auch der Hauptunfallgegner der Radfahrenden 
war 2011 der PKW (78,4 % aller Unfälle). An 
zweiter Stelle folgen mit 6,5 % die Alleinunfälle. 
Erfreulich ist, dass die Zahl der Unfälle un-
ter Alkoholeinfluss (46) bei Radfahrenden im 
dritten Jahr in Folge rückläufig ist. Die meisten 
Unfälle unter Alkoholeinfluss sind allerdings 
auch 2011 von PKW-Fahrenden (126) verursacht 
worden.
Hauptunfallursachen
Die Rangfolge der Unfallursachen für Ver-
kehrsunfälle mit Personenschaden 2011 ent-
spricht in etwa der Reihenfolge der Vorjahre. 
Unfallursache Nr. 1 ist und bleibt in Leipzig die 
unangepasste Geschwindigkeit und der fehlende 
Abstand (430 Personenschäden, 3.010 Unfälle), 
gefolgt von Vorfahrtsmissachtung (375 Perso-
nenschäden, 1.165 Unfälle) und Fehler beim 
Abbiegen (270 Personenschäden, 749 Unfälle).
Mit 66 registrierten Unfällen bei spontan geöff-
neten Autotüren wurde 2011 ein neuer Negativ-
Rekord erreicht. 6 Radfahrende wurden hierbei 
schwer und 49 leicht verletzt. Ein Sicherheits-
abstand von gut 1 m zu parkenden Autos sollte 
allein aus diesem Grunde immer eingehalten 
werden. 
Radverkehrsförderung in Leipzig
Heute: Der Radverkehrsentwicklungsplan 2010 – 2020
Am 20. Juni 2012 war es soweit: Der Leipziger 
Stadtrat bekannte sich erneut zur Förderung 
des Radverkehrs. Fast drei Jahre diskutierten 
Stadtverwaltung und Öffentlichkeit über den 
Radverkehrsentwicklungsplan. Die überarbeitete 
Vorlage wurde mit zahlreichen Änderungs- und 
Ergänzungsanträgen, dafür dann aber mit großer 
Mehrheit, beschlossen. Nun ist die Verwaltung  
aufgefordert, in Abstimmung mit der AG Rad 
bis Ende 2014 ein Hauptradnetz zu entwickeln.
Durch ein Hauptradnetz ist bei Infrastruktur-
maßnahmen die entsprechende Ausbauqualität 
der Radverkehrsanlage vorab festgelegt. Auf die-
se Art entstehen einheitliche, mit einer verständ-
lichen Wegweisung versehene und angemessen 
dimensionierte Radverkehrsanlagen. Zudem 
erhöht sich die Attraktivität des Alltagsradver-
kehrs und des Radtourismus. Das Hauptradnetz 
ist Grundlage jeglicher Radverkehrsförderung 
und hilft maßgeblich die beschlossenen Ziele des 
Radverkehrsentwicklungsplans zu erreichen. Die 
drei großen Ziele des Plans sind im Einzelnen: 
die Erhöhung des Radverkehrsanteils auf 20 %, 
die Senkung des relativen Unfallrisikos um 25 % 
gegenüber 2002 und die Erhöhung der Zufrie-
denheit.
Neben der Verwirklichung dieser Ziele wurde 
die Verwaltung auch mit der Erarbeitung mehre-
rer Konzepte beauftragt. Unter anderem sollen 
bis Mitte 2013 ein gesamtstädtisches Konzept 
zum Fahrradparken und bis Ende 2013 eines 
zum Radverkehr entlang des Promenadenringes 
erstellt werden.  
Damit dem Radverkehrsentwicklungsplan nicht 
ein ähnliches Schicksal wie seinem Vorgänger 
von 2002 ereilt, hat der Stadtrat eine finanzielle 
Untersetzung der Radverkehrsförderung von 
jährlich 5 Euro/Einwohner beschlossen.  
 Alexander John 
Weniger Unfälle als 2010. Zahl der verletzten Radfahrenden steigt
Tradierte Bauweise kontra Komfort  
für Zufußgehende 
Beispiel gustav-Adolf-Straße: Solche gehweg-Abschnitte 
bedeuten für mobilitätseingeschränkte Menschen massive 
Erschwernisse, die aber komplett vermeidbar wären.
In Leipzig werden Zufahrten zu Grundstücken, 
einer alten Tradition folgend, häufig mit Groß-
pflaster kenntlich gemacht. Dadurch können 
Fahrzeugführer gut erkennen, wo sie ein- und 
ausfahren können. 
Diesem Vorteil stehen 
aber gravierende 
Nachteile gegenüber: 
Durch eine solche 
Unterbrechung des 
Gehweges wird eine 
andere als die tat-
sächliche Vorrang-
situation suggeriert. 
In Wirklichkeit sind 
Ein- wie Ausfahrende 
hier nämlich – rein verkehrsrechtlich – generell 
wartepflichtig gegenüber Querenden. Bei ge-
pflasterten Zufahrten ist somit die erforderliche 
„Einheit von Bau und Betrieb“ nicht gegeben. 
Und schlimmer noch: Mit dieser Bauweise sind 
dauerhafte Erschwernisse verbunden. Nicht nur 
für ganz „normale“ Zufußgehende. Sondern be-
sonders für Gehbehinderte, für die stetig zuneh-
mende Zahl älterer Menschen, für Nutzerinnen 
und Nutzer von Kinderwagen oder Rollstühlen, 
für Gäste unserer Stadt, die einen Koffer hinter 
sich herziehen und ebenso für die kontinuierlich 
wachsende Zahl von Menschen mit Rollator. 
Beim Umbau der Lützner Straße ist kürzlich die-
se bereits mehrfach seitens des ADFC kritisierte 
Bauweise von Grundstückszufahrten beibehal-
ten worden: Die zahlreichen Einfahrten sind alle 
mit Natursteinen gepflastert worden. Dagegen 
hat der ADFC protestiert. In der Antwort des 
Verkehrs- und Tiefbauamtes vom 02.05.12 auf 
das entsprechende ADFC-Schreiben heißt es: 
„Bei den Grundstückszufahrten war es der Pla-
nungsansatz, das vorhandene Großpflaster unter 
der Maßgabe enger Fugenausbildung wieder zu 
verwenden, um die historische Gesamtsituation 
der Gründerzeitbebauung darstellen zu können. 
Derzeit wird geprüft, inwiefern eine Verbesse-
rung der Begehbarkeit durch Fugenverschluss 
erreicht werden kann.
Aufgrund der Problematik der von Ihnen ange-
sprochenen schlechten Begehbarkeit wurde zwi-
schenzeitlich auf Amtsebene festgelegt, dass bei 
zukünftigen Baumaßnahmen in Grundstücks-
zufahrten nur noch Neumaterial eingesetzt 
werden soll. Dementsprechend wurden auch die 
Musterausschreibungstexte für die Herstellung 
von Gehwegüberfahrten und Zufahrten mit 
Großpflaster angepasst, um eine gute Begehbar-
keit abzusichern.“
Dass in Zukunft nur noch geschnittene Steine 
verwendet werden sollen, ist ein Schritt in die 
richtige Richtung. Mit Großpflaster ist aber 
grundsätzlich keine „gute Begehbarkeit“ erreich-
bar, und die an diesen Stellen gültige Vorrang-
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Dieses Jahr sind beim Stadtradel-Wettbewerb 
über 160 Städte und Gemeinden für die För-
derung des Radverkehrs in die Pedale getreten. 
Mit 991.344 Kilometern spielt Dresden ganz 
oben mit in der Liga der Städte, in denen Rad 
gefahren wird. Die sächsische Landeshauptstadt 
belegte – wie schon letztes Jahr – als „Radaktivs-
te Kommune“ sogar den ersten Platz. Leipzig lag 
mit 510.721 Kilometern ein Stückchen dahinter, 
schnitt aber im bundesdeutschen Vergleich beim 
Wettbewerb auch nicht schlechter ab als letztes 
Jahr.
Immer mehr Menschen wollen ihre alltäglichen 
Wege mit dem Rad zurücklegen. Nun ist es an 
der Zeit, dass für den Radverkehr auch genug 
Geld bereitgestellt wird. Ein gutes Zeichen ist 
der Beschluss des Leipziger Stadtrats, pro Jahr 
und Einwohner mindestens 5 Euro für den 
Radverkehr einzuplanen. Oft ist es in den säch-
sischen Städten leider noch so, dass man sich 
kreativere Kommunalpolitiker und engagiertere 
Mitarbeiter bei den zuständigen Ämtern vorstel-
len könnte.
Im letzten Jahr übergaben die Dresdner Stadt-
radler ihrem Baubürgermeister einen dicken 
Stapel Papier mit Sicherheitsmängeln und 
Verbesserungsvorschlägen. Diese unnötigen Un-
fallrisiken zu beseitigen und die Bedingungen 
fürs Radfahren zu verbessern, wird Aufgabe der 
nächsten Jahre sein. Wer etwas für den Radver-
kehr tun will, muss auch entsprechend handeln. 
Sonst bleiben Aktionen wie das Stadtradeln reine 
Schaufensterpolitik.
Dresden ist Fahrradstadt, Leipzig auch
Drei Gehwegradler verletzt
Vor kurzem schrieb die Freie Presse, dass im 
Juni drei Radfahrer bei Stürzen verletzt wur-
den. Einer wurde von einer Autofahrerin im 
Rückwärtsgang umgefahren, ein anderer ist über 
einen Hydranten gefallen und beim dritten ist 
keine Unfallursache zu erfahren. Alle drei waren 
auf dem Gehweg unterwegs.
Was folgern wir daraus? Der Gehweg ist kein 
guter Ort zum Radfahren. Da in Chemnitz vie-
lerorts Radwege fehlen, muss auf der Fahrbahn 
gefahren werden. Es ist an vielen Stellen durch-
aus erklärlich, wenn regelwidrig auf dem Geh-
weg gefahren wird, weil schneller und dichter 
Autoverkehr nicht immer angenehme Gefühle 
hervorruft. Dummerweise kann das, wie die 
Meldungen zeigen, trotzdem gefährlicher sein.
Einen großen Teil der Schuld trägt die Stadt, 
da sie es nach wie vor versäumt, ausreichende 
Mittel für sichere Radverkehrsverbindungen 
bereitzustellen. Ein lückenhaftes Radwege-
netz von oft geringer Qualität und zu hohe 
Geschwindigkeiten an Straßen ohne Radwege 
lassen es Chemnitzern an vielen Stellen sicherer 
erscheinen, auf dem Gehweg zu fahren – ohne 
dadurch wirklich sicherer zu sein. Wir wünschen 
uns mehr Mut, die notwendigen Änderungen 
endlich zu vollziehen! 
 Franz-Richard Kunze
Autofreier Sonntag in Görlitz gedeiht
Auf ein eigenes Auto zu verzichten, ist für viele 
undenkbar. Aber für nur einen einzigen Tag im 
Jahr? Zum Aktionstag „Autofreier Tag“ am 22. 
September kann man das ausprobieren. Auch in 
Görlitz gibt es eine Initiative dazu, und zwar ei-
nen Tag später, also am Sonntag, 23. September. 
„Wir möchten ein Zeichen setzen, dass es auch 
anders geht“, sagt Gabi Kretschmer vom Kinder- 
und Jugendkomitee der Stadt, die den Aktionstag 
in diesem Jahr schon zum 4. Mal angeregt hat.
Am 23. September um 14 Uhr treffen sich 
teilnehmende Radfahrer zwischen Görlitzer 
Bahnhof und neuem Landratsamt und fahren ab 
hier im Tross quer durch die Stadt, über die Nei-
ße weiter ins polnische Zgorzelec und zurück 
nach Görlitz. Mehr als 100 Teilnehmer werden 
so in der Menge auf freundliche Art den Auto-
verkehr ausbremsen. Abgesichert wird die Fahrt 
von der Polizei, aber erstmals könnte dieses Jahr 
sogar ein Teil der Strecke für den motorisierten 
Verkehr ganz gesperrt sein.
Begleitend wird es schon am Vormittag eine 
Pedelec-Probetour ins hügelige Umland geben, 
deren Teilnehmer ebenfalls ab 14 Uhr im 
Fahrradtross mitfahren. ADFC-Fördermitglied 
Daniel Reichstein von Little John Bikes stellt 
die elektro-unterstützten Räder kostenlos zur 
Verfügung.
Endpunkt der autofreien Menge wird in diesem 
Jahr ein Ort im Grünen sein, mit Kaffee und 
Kuchen und viel Platz zum Toben für alle mit-
fahrenden Kinder. Unter den Teilnehmern sind 
viele Familien, weshalb für die Organisatoren 
eine sonntagstypische und kinderfreundliche 
Nachmittagsgestaltung dazugehört.
Erstmals bringen sich in diesem Jahr auch Aktive 
des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs in 
die Planungen ein. Wir hoffen, dass ein autofrei-
er Tag einige Teilnehmer anregen könnte, künf-
tig mehr als einen Tag im Jahr autofrei mobil zu 
sein. Ines Igney
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Am Programm wird derzeit noch 
gearbeitet. An der Pedelectour  
Interessierte können sich 
anmelden oder weitere 
Infos bekommen über E-Mail an 
ostsachsen@adfc-sachsen.de 
oder Tel. 01 51-57 29 38 93
Ines Igney, 02826 Görlitz 
Tel.: 01 51-57 29 38 93  
info@adfc-ostsachsen.de 
www.adfc-ostsachsen.de
weitere Kontakte im Landkreis 
Görlitz siehe S. 22
Kontakt
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Radfahrer sollen in Görlitz künftig fast überall 
wählen können, ob sie auf der Fahrbahn oder 
dem Radweg fahren wollen. Blaue Radweg-
Schilder werden an vielen Stellen abgeschraubt. 
Laut Peter Demme vom Polizeirevier in Görlitz 
gebe es bei Radwegen vor allem an Kreuzungen 
immer wieder Unfälle. Von der Fahrbahn sepa-
rierte Radwege sollen deshalb nur noch angelegt 
werden, wenn ein Sicherheitsgewinn klar nach-
gewiesen werden kann. In Görlitz ist das nur bei 
einzelnen Stellen außerorts der Fall.
Die Görlitzer Stadtverwaltung überprüft mit der 
Polizei die Radwege der Stadt auf Verbesserungs-
potential und Mängel in der Infrastruktur. Auch 
die neue Görlitzer ADFC-Gruppe wird von der 
Stadt einbezogen. Gemeinsam werden Probleme 
in Wort und Bild dokumentiert. Kleine Mängel 
sollen schnell abgestellt werden, größere bau-
liche Umgestaltungen müssen wegen Geldman-
gel aber wohl noch etwas warten.







Immer wieder werden so genannte wasserge-
bundene Decken wegen ihrer vermeintlichen 
ökologischen Vorteile als Oberflächen im 
Radwegebau benutzt. Untersuchungen zeigen, 
dass sie nicht über bessere Versickerungseigen-
schaften als Asphaltwege verfügen.
Wege mit wassergebundener Decke (vulgo: 
Sand) beulen nach wenigen Regenfällen aus und 
sind oft schon ein Jahr nach ihrer Errichtung 
kaum noch befahrbar. Bisher wurde ihnen oft 
der Vorzug gegeben, weil durch ihre sandige 
Beschaffenheit Regenwasser angeblich besser 
versickere. Für dieses „ökologische“ Argument 
existierte lange kein wissenschaftlicher Beleg.
Eine Studie im Auftrag 
des Landes Meck-
lenburg-Vorpommern 
hat 2009 Licht ins 
Dunkel gebracht. An 
fünf Standorten hat 
dort ein unabhängiges 
Prüfinstitut die Versi-
ckerungseigenschaften 
von Radwegen in 
Asphalt,- Pflaster,- Be-




„Insbesondere der gebundenen Decke wird 
eine negative Veränderung der Bodenverdich-
tung und der Wassergehalte unterstellt. Dies ist 
nicht der Fall. [...] Der Vergleich des Einflusses 
der gebundenen (Asphalt, Beton und nach den 
vorliegenden Ergebnissen auch die Pflaster-
decke) und ungebundenen Befestigungen auf 
den natürlichen Wasserhaushalt bestätigt nicht 
die üblichen Annahmen, dass die ungebundene 
Decke ein Beispiel für ökologisches Bauen ist.“
Asphaltierte Radwege sind ökologisch durchaus 
vertretbar und die Verwendung wassergebun-
dener Oberflächen im Radwegebau kann nicht 
mehr mit ökologischen Argumenten bemäntelt 
werden. Weiterhin machen die Verfasser der 
Studie darauf aufmerksam, dass Radwege mit 
wassergebundenen Decken durch den Radver-
kehr weiter verdichtet werden und sich dadurch 
ihre Versickerungseigenschaften weiter ver-
schlechtern. 
„Bei den ungebundenen Radwegekonstrukti-
onen wird allgemein die Verdichtungswirkung 
von Fahrrädern unterschätzt. Es erfolgt durch 
die ständige Benutzung eine enorme Oberflä-
chenverdichtung.“
Während bei wassergebundenen Decken eine 
minimale Versiegelungswirkung zu erkennen 
war, konnten die Autoren bei gebundenen Rad-
wegdecken etwas Derartiges nicht nachweisen.
„Auf allen Bodenstandorten lässt sich aus den 
Ergebnissen unter gebundenen Radwegedecken 
keine Negativveränderung des Wasserhaushaltes 
ableiten. Eine Versiegelungswirkung kann, aus-
gehend von den ermittelten natürlichen Wasser-
gehalten, nicht nachgewiesen werden.“
Mit dem Nachweis einer starken Bodenver-
dichtung durch wassergebundene Decken gibt 
es keinen Grund mehr, solche Oberflächen bei 
Radwegen anzuwenden. Ein helles, freundliches 
Erscheinungsbild kann man durch Farbbeimi-
schungen leicht auch mit Asphaltbelag erreichen.
pLANUNg UND VERKEHR
Als ADFC-Mitglied erhalten Sie
	Private Verkehrs-Haftpflichtversicherung 
(für Rad, Fuß und Bus/Bahn, bis 1 
Mio. €, 500 € Selbstbeteiligung)
	Verkehrs-Rechtschutzversicherung (für 
Rad, Fuß und Bus/Bahn,  
bis 0,25 Mio. €, 300 € Selbst-
beteiligigung) 
	Zeitschriften Reflektor und  
Radwelt kostenlos
	Leistungen der Mitgliedsverbände der 
European Cyclists‘ Federation (ECF)
	Rabatte bei vielen Angeboten des 
ADFC und bei der Fahrrad-Diebstahl-
versicherung (Bike-Assekuranz)
Beitrittsformular Ich möchte ADFC-Mitglied werden.
 Vorname, Nachname            Geburtsjahr
 Straße, Hausnummer
 Postleitzahl, Ort
 Telefon  E-Mail
Ich trete bei als
 Einzelmitglied (Jahresbeitrag 46 Euro.)  Fördermitglied
 Familien-/Haushaltsmitglied mit folgenden Personen, die mit mir in einem Haushalt wohnen:  
   Namen und Geburtsjahr 
  (Jahresbeitrag 58 Euro.)
 Unterschrift Haben Sie Fragen oder wünschen Sie erst weitere Informa-
tionen, mailen Sie an mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de.
Einige Schulen verbieten Kindern bis zu einem 
bestimmten Alter, mit dem Rad zum Unterricht 
zu fahren. Begründung: Die Kinder dürften 
nicht mit dem Rad in die Schule kommen, bis 
sie die „Radfahrausbildung“ absolviert haben. 
Darf die Schule ein solches „Radfahrverbot“ 
überhaupt aussprechen?
Das an vielen Schulen ausgesprochene Verbot 
hat keine gesetzliche Grundlage und kann des-
halb ignoriert werden. Zum einen ist die Fahr-
radprüfung am Ende der Grundschulzeit keine 
notwendige Voraussetzung zum Radfahren. Und 
auch andere relevante Vorschriften wie die Stra-
ßenverkehrsordnung enthalten keine Grundlage 
für ein derartiges Verbot. 
Stellt sich die Frage: Wer trägt die Verantwortung 
auf dem Schulweg? Richtig ist: Die Schule hat 
mit allen geeigneten Mitteln dafür zu sorgen, 
dass Unfälle vermieden werden, auch auf dem 
Schulweg. Allerdings enden die Kompetenzen 
der Schulleitung an der Grenze des Schulgrund-
stücks. Anders gesagt: Die Aufsichtspflicht der 
Schule erstreckt sich nicht auf den Schulweg, da 
sind die Eltern verantwortlich.  
Eltern dürfen sich über die beschriebenen „Rad-
fahrverbote“ und entsprechende Empfehlungen 
Ohne Rad zur Schule? 
der Schulen ohne nachteilige Folgen hinwegset-
zen. Natürlich liegt es in ihrer Verantwortung, 
dass das Kind sein Fahrrad wirklich beherrscht 
und die Verkehrsregeln versteht. Dies ist – Fahr-
radverbot hin oder her – Grundvoraussetzung ...
Folgen für den Ver-
sicherungsschutz hat 
ein solches „Radfahr-
verbot“ nicht. Alle 
Schüler, ob mit oder 
ohne Fahrradprüfung, 





unabhängig vom Alter 
und auch dann, wenn 
Ihr Kind trotz an-
derweitiger Empfeh-
lungen mit dem Rad 
zur Schule fährt. Wenn 
Sie Konflikte mit der 
Schule lieber vermeiden wollen, kann Ihr Kind 
ja sein Rad, statt auf dem Schulhof, in unmittel-
barer Umgebung parken.
Der Artikel lehnt sich an 
einen Text aus der ADFC-
Broschüre „Mobil mit Kind 
und Rad“ an.





Weder komfortabel für Radfahrer noch besonders ökologisch: Die „Wassergebundene 





Keine Chance für Langfinger!
Nach Angaben der Polizei wurden 2011 in 
Sachsen 15221 Fahrräder als gestohlen gemeldet, 
Tendenz wieder steigend. Damit liegt der Frei-
staat genau im bundesdeutschen Durchschnitt. 
Der daraus resultierende Schaden ist – neben 
der verlorenen Mobilität – mit ca. 5,3 Millionen 
Euro durchaus beträchtlich, und dies, obwohl 
ein höherer Geldwert realistischer wäre, da in 
den Statistiken nur Delikte mit Schadenserfas-
sung auftauchen und bei unbekanntem Gegen-
wert ein symbolischer Schaden von nur einem 
Euro kalkuliert wird.
Während der polizeilichen Kriminalstatistik 
zufolge die Aufklärungsquote bei allen Straftaten 
in Sachsen insgesamt ca. 57 % (bundesweit ca. 
55 %) beträgt, beläuft sich diese bei Fahrraddieb-
stählen auf nur 10,1 % (gesamtdeutsch 10,3 %). 
Dieses enorme Gefälle sei vor allem der schwie-
rigen Ermittlungsarbeit geschuldet, erklärt das 
Landeskriminalamt Sachsen, da aufgrund feh-
lender individueller Angaben zum entwendeten 
Rad die Besitzer der sichergestellten Fahrräder 
häufig nicht mehr ausfindig gemacht werden 
können. Umso dringlicher stellen sich daher die 
Fragen, wie man sein Rad wirksam gegen Dieb-
stahl schützen und es adäquat kennzeichnen 
kann, um eine Fahndung zu unterstützen.
Das A und O zur Vermeidung von Fahrrad-
diebstählen ist ein solides Schloss. Daher wird 
für gewöhnlich empfohlen, für ein adäquates 
Schloss etwa 5 – 10 % des Kaufpreises vom 
Fahrrad aufzuwenden. In der Fülle des Angebots 
von Fahrradschlössern sind Bügelschlösser die 
erste Wahl, da sie sich in zahlreichen Tests als 
am sichersten erwiesen. Eine beinahe ähnliche 
Qualität bieten inzwischen die in der Handha-
bung flexibleren Panzerkabel, Ketten oder Falt-
schlösser. Mit Rahmenschlössern, die einzig das 
Hinterrad blockieren, und den weit verbreiteten 
Spiralschlössern haben Diebe leichtes Spiel.
Das beste Fahrradschloss ist sein Geld nicht 
wert, wenn das Fahrrad damit nicht zweckdien-
lich angeschlossen wird. So empfiehlt es sich, 
das Fahrrad sowohl am Rahmen als auch an 
einem der Laufräder anzuschließen, und zwar 
bevorzugt am Vorderrad, wenn es denn nur mit 
einem Schnellspanner befestigt ist.
Besten Diebstahlschutz versprechen Fahrrad-
ständer, bei denen Möglichkeiten zum Anschlie-
ßen des Fahrrads vorgesehen sind (Fahrradbügel 
statt so genannter Vorderradklemmen). Da diese 
bekanntermaßen rar gesät sind, eignen sich zum 
Anschließen ersatzweise fest verankerte Ge-
genstände wie Geländer oder Laternenpfähle. 
Prinzipiell Vorsicht ist beim Parken des Fahrrads 
an Bahnhofsvorplätzen, vor Sport- und Freizeit-
einrichtungen wie zum Beispiel Kinos geboten, 
da diese Areale häufig nur schlecht einzusehen 
sind. Wenn man dies, insbesondere nachts, 
jedoch nicht vermeiden kann, könnte für solche 
Situationen womöglich die Anschaffung eines 
günstigeren Zweitrades lohnenswert sein.
Zu Hause ist das Rad am besten sicher ange-
schlossen im eigenen Keller oder, sofern vorhan-
den, in speziellen abschließbaren Fahrradboxen 
aufgehoben; das Deponieren in Hausfluren oder 
gar im Freien bietet oft nur unzureichenden 
Diebstahlschutz.
Egal ob daheim oder unterwegs, im besten Fall 
kann das eigene Gefährt stets neben einem 
offensichtlich höherwertigen oder schlechter 
gesicherten Rad abgestellt werden. Das lenkt 
das Interesse potentieller Diebe vom eigenen 
Fahrrad ab. Ebenso machen offensichtliche 
Gebrauchsspuren am Fahrrad wie z.B. Lack-
kratzer ein Rad uninteressanter, da man ihm 
auf den ersten Blick nicht mehr ansieht, wie 
teuer es einst gewesen ist. Besonders raffinierte 
Zeitgenossen gehen noch einen Schritt weiter 
und schreiten mit Feile, Farbe und Feuerzeug 
zur Tat, um z.B. Firmenlogos zu verdecken und 
dem Fahrrad gezielt ein heruntergekommenes 
Aussehen zu verleihen.
Auch wertvolle Einzelteile werden gestohlen. 
Deswegen empfiehlt es sich, solche Fahrradteile 
gesondert zu sichern. Handelsübliche Schnell-
spanner von Sattel, Vorder- und Hinterrad lassen 
sich ersetzen durch Modelle mit codierten 
Verschraubungen, die nur mit einem passenden 
Zentralcodeschlüssel geöffnet werden können. 
Und selbst für Felgen- und Scheibenbremsen 
sowie für Steuerkopf und Ausfallende bietet 
Pitlock inzwischen Systembolzen an, welche 
ebenso allein mit einem persönlichen Spezial-
schlüssel bearbeitet werden können. Will man 
Scheibenbremsen und andere Einzelteilen 
preiswert sichern, kann man auch die Schraub-
köpfe mit Zweikomponenten- oder Heißkle-
ber verfüllen. Daran scheitert mindestens der 
Durchschnittsdieb.
Ebenfalls abschreckend für Fahrraddiebe sowie 
unersetzlich bei der Rückverfolgung eines 
gestohlenen Fahrrads ist die Fahrradcodierung, 
eine dauerhafte Kennzeichnung des Fahrrads 
mit einem personenbezogenen Code, der in 
verschlüsselter Form u.a. Namen und Anschrift 
des Fahrradbesitzers enthält. Dazu wird ein 
schwerlöslicher Spezialaufkleber gut sichtbar am 
Fahrrad angebracht oder die individuelle Buch-
staben- und Ziffernkombination in den Rahmen 
graviert, wodurch der Besitzer im Falle eines 
Diebstahls eindeutig ermittelt werden kann. Der 
dazu ergänzend empfohlene Fahrradpass enthält 
darüber hinaus alle wichtigen Informationen 
und Merkmale des Fahrrads in Wort und Bild. 
Auch wenn Fahrradpässe nicht als Eigentums-
nachweise gelten, können sie zusammen mit 
dem Kaufbeleg bei der Ermittlungsarbeit sowie 
für Versicherungszwecke relevant werden.
Der Service der Fahrradcodierung wird von den 
ADFC-Ortsgruppen Dresden und Leipzig sowie 
von der Polizei angeboten.  
 Constanze Bannasch
SACHSENSACHSEN
An Fahrradständern, an denen man nur das Vorderrad anschließen kann, verschwinden mitunter wesentliche 
Bestandteile des Fahrrads. Foto: Konrad Krause
Das A und O zur Vermeidung von Fahrraddiebstählen ist ein solides Schloss. 
 Foto: chris.dustin/Flickr
Constanze Bannasch freut sich 








     leicht gemacht?!
„Radfahren ist gesund und schont die Um-
welt“, ist eine Meldung, die bei google über 
52.000 Treffer erzielt und kurz zusammenfasst, 
was beim Fahrrad-Marketing oft falsch läuft. 
Dass das Benutzen von Fahrrädern die Umwelt 
schont, ist eine Binsenweisheit, aber für kaum 
jemanden ein Grund, Rad zu fahren.
Untersuchungen aus Kopenhagen zeigen: Nur 
19% der Radfahrer fahren wegen ihrer körper-
lichen Fitness mit dem Rad, gar nur 1% (!), weil 
sie die Welt retten wollen. Den naheliegendsten 
Grund, statt dem Auto das Rad zu benutzen, 
greifen die wenigsten Kampagnen auf. Über die 
Hälfte der Kopenhagener legen ihre alltäglichen 
Wege mit dem Rad zurück, weil es für sie die 
unkomplizierteste und zügigste Art ist, zum Ziel 
zu kommen. 
Meist unabsichtlich wird das Radfahren in vielen 
Pro-Rad-Kampagnen immer wieder als Hobby 
oder Spezial-Sport für Minderheiten präsentiert. 
Wenn fröhliche, mit allem verfügbaren Hightech 
und natürlich auch mit Helm ausgestattete Men-
schen über die Plakatwände rollen, heißt das 
auch: Wer Rad fährt, lebt gefährlich, muss sich 
mit einem Helm schützen und einen ganzen 
Schrank voller Spezialkleidung besitzen. Wer 
Rad fährt, ist nicht Mainstream. Er muss sich 
exponieren und läuft letztlich Gefahr, für sein 
Anderssein ausgegrenzt zu werden. 
Es gibt dennoch Aktionen mit einem cleveren 
Ansatz. Die (leider in keiner sächsischen Stadt 
präsente) Kampagne „Kopf an, Motor aus“ ge-
hört dazu. Hier haben sich die Werber Gedanken 
gemacht, wen sie ansprechen: die Autofahrer, die 
umsteigen sollen. Hier war die Botschaft klar: 
Wer sich Gedanken über die Wahl seines Ver-
kehrsmittels macht, wird weniger Strecken mit 
dem Auto zurücklegen, weniger im Stau stehen 
und mehr vom Leben haben. Und vor allem ist 
es der Kampagne auch gelungen, diese Botschaft 
mit glaubwürdigen und starken Bildern zu un-
termalen. Und man muss lachen, wenn man die 
Plakate ansieht.
Mehr Abstand entspannt?
Gerade Kampagnen zur Verkehrssicherheit dro-
hen oft ins Leere zu laufen. Damit eine Botschaft 
so ankommt, wie man es sich wünscht, ist viel 
Fingerspitzengefühl und ausreichend Kreativität 
vonnöten. Mit der Plakatkampagne „Mehr Ab-
stand entspannt“ sollte in Dresden das Verhältnis 
zwischen Autofahrern und Radfahrern verbes-
sert werden. Dabei hatten jedoch weder der 
Spruch noch die Bildbotschaft annähernd eine 
Chance, die Zielgruppe für sich einzunehmen. 
Und witzig war‘s leider auch nicht.
Ein ganzes Stück weiter ist die Stadt Tacoma im 
US-Bundesstaat Washington mit der Kampagne 
„drive nice“. Mit Wortwitz und Liebe zum Detail 
gestaltete Plakate sprechen ein wirklich ernstes 
Thema an: Verkehrsunfälle zwischen Autos und 
Fußgängern. Vor allem aber regen sie auf eine 
einfache und angenehme Art und Weise zum 
Denken an. Niemand wird sich einer Botschaft 
verschließen, die ihm mit einem Lächeln entge-
gengebracht wird.
Der „Umweltverbund“
Der Irrtum, alle Radfahrer seien bei den Grünen 
oder doch zumindest angestrengte Öko-Idealis-
ten, existiert ähnlich auch für den Öffentlichen 
Nahverkehr. Kaum jemand fährt Rad, geht zu 
Fuß oder nimmt die Straßenbahn, weil das gut 
für die Umwelt ist. Nicht nur Kampagnen zum 
Radfahren, sondern auch Begriffe wie „Um-
weltverbund“ deuten auf eine völlig falsche 
Wahrnehmung hin: Für die Normalen gibt es 
das Auto. Für diejenigen, die es sich leisten wol-
len, „der Umwelt zuliebe“ jede Mühe auf sich 
nehmen, gibt es den Umweltverbund. Warum 
ausgerechnet Umwelt? Warum heißt der „Um-
weltverbund“ nicht vielleicht: „die Staufreien“?
Der Öffentliche Nahverkehr muss in die Offen-
sive kommen, sich vom Klischee lösen, dass er 
nur für Menschen da ist, die kein Auto besitzen, 
findet Heiner Monheim, Verkehrswissenschaft-
ler an der Universität Trier. 
Die Fokussierung auf das Thema „Umwelt“ 
stigmatisiert am ehesten diejenigen, die das Rad, 
den Bus, die Bahn schon benutzen. Sie werden 
zur naturverbundenen Randgruppe mit viel Zeit 
und Idealismus. Das Wirrwarr von Verkehrs-
verbünden, intransparenten Tarifen und unter-
schiedlichsten Fahrscheinen und die begrenzten 
Möglichkeiten, einfach mal ein Fahrrad mitzu-
nehmen, lassen sich mit Sprüchen wie „Unsere 
Züge schonen die Umwelt“ oder „Mutter Natur 
fährt mit“ kaum kompensieren. Hier gilt wie 
für das hehre Ziel der Radverkehrsförderung: 
Bevor Werbung greifen kann, muss das Produkt 
stimmen.  Konrad Krause
Sind etwa alle im Bus Mitglied bei den grünen? Foto: Konrad Krause Wichtig: Nicht die falsche Zielgruppe erwischen. Foto: fairkehr GmbHWas soll der Elefant da?  Motiv: Landeshauptstadt Dresden  Cleverer Spruch, Botschaft kommt an.  Motiv: City of Tacoma 
Interview mit prof. 
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Alles für Rad und Triathlon
– Fahrräder und Zubehör für jeden Geschmack
– NEU zum Mitmachen: Mountainbike Sprint-
rennen und Duathlon
– komplette Ausrüstung für Schwimmen,
Radfahren und Laufen
Gemeinsam mit Ostdeutschlands größter Reisemesse







 Annekatrin Klepsch MdL (Die Linke)




Seminarstr. 26, 01067 Dresden
www.dresden-central.de
 Stephan Kühn MdB (Grüne)
Wettiner Platz 10, 01067 Dresden
www.stephankuehn.com
 AugustusTours
Turnerweg 6, 01097 Dresden
www.augustustours.de
 Fahrradselbsthilfewerkstatt Radschlag
Katharinenstr. 11, 01099 Dresden
www.radschlag-dresden.de
 Meißner Raeder
Louisenstr. 19, 01099 Dresden
www.meissner-raeder.de
 Sabine Friedel MdL (SPD)
Prießnitzstr. 20, 01099 Dresden
www.sabine-friedel.de
 Little John Bikes Dresden Nord
Lommatzscher Str. 53, 01139 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Emporon GmbH & Co. KG
Overbeckstr. 39, 01139 Dresden
www.fahrradxxl-emporon.de
 Little John Bikes Dresden Mitte
Tharandter Str. 48, 01159 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Ingenieurbüro für Tourismus und 
Verkehr Claudia Hinrichs
Bernhardstraße 77, 01187 Dresden
www.itv-hinrichs.de
 Dr. Weidemann Rechtsanwälte
Wiener Str. 114–116, 01219 Dresden
www.raweidemann.de
 Little John Bikes Dresden
Schandauer Str. 31, 01277 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Der Dynamo GmbH
Bergmannstr. 32, 01309 Dresden
www.der-dynamo.de
 Tretmühle Radebeul
Moritzburger Str. 11, 01445 Radebeul  
www.tretmuehle.de
 Regionalmanagement Dresdner 
Heidebogen 
Heinrich-Zille-Str. 9, 01471 Radeburg 
www.heidebogen.eu
 K&K Bike GmbH
Dresdner Str. 71, 01689 Weinböhla
www.die-fahrrad-kette.de
 Eberhardt-Travel GmbH
Zschoner Ring 30, 01723 Kesselsdorf
www.eberhardt-travel.de
 Fahrrad Liebsch
Struvestr. 24, 01844 Neustadt
www.zweirad-liebsch.de
 Lausitzer Liegerad GmbH
Klettwitzer Str. 58, 01968 Hörlitz
www. lausitzer-liegeradverleih.de
 Little John Bikes Görlitz
Heilige Grab Str. 26, 02828 Görlitz
www.littlejohnbikes.de
 Tourismus GmbH – Land und Leute




Grünewaldstr. 13, 04103 Leipzig
www.ruecktritt.com
 teilAuto Mobility Center GmbH
Grünewaldstraße 19, 04103 Leipzig
www.teilauto.net
 Polster & Pohl Reisen GmbH & Co. KG
Friedrich-Ebert-Str. 33, 04109 Leipzig
www.polster-pohl.de
 Little John Bikes Leipzig Mitte
Martin-Luther-Ring 3–5, 04109 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Nextbike
Thomasiusstr. 16, 04109 Leipzig
www.nextbike.de
 Reisefibel
Markgrafenstr. 5, 04109 Leipzig
www.reisefibel.de
 Little John Bikes Leipzig West
Kastanienweg 1, 04178 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Rechtsanwalt Eckard Wessel
Ludwigsburger Str. 9, 04209 Leipzig
 Rückenwind – Der Fahrradladen
Schnorrstraße 23, 04229 Leipzig
www.rueckenwind-leipzig.de
 Kühnis Radhaus
Dieskaustraße 459, 04249 Leipzig
www.kuehnis-radhaus.de
 Rechtsanwalt Ralph Kluttig
Breslauer Str. 65, 04299 Leipzig
 Little John Bikes Leipzig Ost
Paunsdorfer Allee 1, 04329 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Verlag Dr. Barthel
Gerichshainer Str. 14, 04451 Panitzsch
www.verlag-dr-barthel.de
 Volker Tiefensee MdL (CDU)
Leipziger Str. 7b, 04509 Schönwölkau
www.volkertiefensee.de
 Leistner-Reisen GmbH
Bosestr. 3, 08056 Zwickau
www.leistner-reisen.de
 Sport GP GbR
Stolzendorfer Str. 281, 09116 Chemnitz
www.sportgp.de
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Mo 10 – 14 Uhr, Mi 15 – 19 Uhr
Bett+Bike Sachsen
Monika Micheel, 
Grünewaldstr. 19, 04103 Leipzig,
Tel.: 03 41-215 55 45
bettundbike@adfc-sachsen.de
www.bettundbike.de
Landkreis Sächsische Schweiz- 
Osterzgebirge
Radfahrerkirche Stadt Wehlen: 
Pfarrer Michael Schleinitz
Dorfstraße 1, 01847 Lohmen,
Tel.: 035 01-58 73 87
michael.schleinitz@evlks.de
Jens und Kirsten Sackmann, 
Neue Straße 5, 01744 Dippoldiswalde, 
OT Seifersdorf, Tel.: 035 04-61 97 66 
sackmann@yahoo.de 
Vogtlandkreis
Radkultur-Zentrum Vogtland e.V.,  
Am Markt 12, 08491 Netzschkau, Tel.: 




Ines Igney, 02826 Görlitz,  
Tel.: 01 51-57 29 38 93  
info@adfc-ostsachsen.de,  
www.adfc-ostsachsen.de
Jens Janeck, Jahnstr. 8, 02828 Görlitz, 
Tel.: 035 81-66 76 59 
jjaneck@gmx.de
Michael Cleve, Postfach11, 02747 Herrnhut, 
Tel.: 03 58 73-403 16 
a.michael.cleve@t-online.de
Ingolf Sperling, Zittauer Straße 27,  
02788 Hirschfelde, Tel.: 03 58 43-204 81
adfc-zittau@web.de
Landkreis Mittelsachsen
Thomas Kotte, Chemnitzer Str. 5,  
04703 Leisnig, Tel.: 034321-620 35  
thomas.kotte@gmx.de
Siegfried Milde, Dr.-Wilhelm-Külz-Str. 13 b, 
09669 Frankenberg,  
Tel.: 03 72 06-88 11 80
Landkreis Nordsachsen
Radfahrerkirche Weßnig:  
Pfarrer Tobias Krüger,  
Pfarrstr. 1, 04874 Belgern , 




Ulrich Skaruppe – siehe Landesverband
Erzgebirgskreis
Matthias Langer, Altmarkt 2,  
09468 Geyer, Tel.: 037 34-69 10 59
Kontaktdaten der Geschäftsstellen Leipzig, 
Dresden und Chemnitz finden Sie auf den 
entsprechenden Regionalseiten (S.10 ff.).
Kontakte:
Fördermitglieder:
Beim Fahrradklimatest können Radfahrer ihre 
Stadt selbst bewerten. Neben zahlreichen Kri-
terien bewerten die Nutzer Sicherheitsgefühl, 
Breite der Radwege und Wartezeit an Ampeln. 
Der Fahrradklimatest ermöglicht einen Vergleich 
der deutschen Städte in Bezug auf ihre Fahr-
radfreundlichkeit. Im Jahr 2005 fand der letzte 
Fahrradklimatest statt, bei dem von 28 Groß-
städten Leipzig den sechsten Platz und Dresden 
Platz 19 erreicht haben.
Da das Jahr 2005 nun lang verstrichen ist 
und sich inzwischen einiges getan hat, wird 
der ADFC noch im Herbst dieses Jahres eine 
Neuauflage des Fahrradklimatests organisieren. 
Im Vergleich zu 2005 soll der Test differenzier-
tere Ergebnisse erzielen und mehr Menschen 
erreichen. 
Der Fragebogen des Fahrradklimatests 2012 
wird ab Oktober für etwa zwei Monate zum 
Ausfüllen zur Verfügung stehen. Neben der Pa-
pier- wird auch eine Online- und Smartphone-
Version verfügbar sein. Ab Ende September ist 
die Internetseite des Fahrradklimatests freige-
schaltet. Gerade in Politik und Medien kann der 
Fahrradklimatest ein Anstoß zum Umdenken 
sein. Deshalb ist es wichtig, dass sich viele aktive 
Radfahrer einbringen.





Ist man mit einem Transportrad unterwegs, trifft 
man auf viele aufgeschlossene Leute und wird 
über alle möglichen Aspekte des Lastentrans-
ports ohne Motor ausgefragt. Kaum jemand 
könnte nicht auch gelegentlich – vom größeren 
Einkauf bis zum Umzug – ein solches Rad 
gebrauchen.
Zwar finden nicht wenige Leute die Idee des 
Lastentransports mit dem Rad plausibel und un-
terstützenswert, angesichts der „soliden“ Preise 
vieler Transporträder ist es vor allem die Sym-
pathie, die a  Ende der Überlegungen übrig 
bleibt. Zum Kauf von Lastenrädern entschließen 
sich (noch) relativ wenige Menschen. 
Damit man dennoch größere Transporte mit 
dem Fahrrad erledigen kann, gibt es mit Velogis-
tics nun eine weltweite Verleihplattform für Las-
tenräder und Anhänger im Internet. Das System 
funktioniert autonom und einfach: Jeder kann 
sein Lastenrad oder seinen Anhänger eintragen 
und zum Verleih anbieten. Damit die Plattform 





Über den Beitrag zu „Lichtsignalanlagen mit Restzeitanzeige“ habe 
ich mich sehr gefreut. Oft komme ich mir als Fußgängerin/Radfah-
rerin in Dresden schikaniert vor, wenn ich „stundenlang“ an einer 
roten Ampel warten muss und kein Auto kommt vorbei. Oder wenn 
ich nur bei jedem zweiten Fahrzeug-Rot Grün bekomme. Anscheinend 
ist man ja sogar in sogenannten Entwicklungsländern wie Kambod-
scha (siehe Foto aus Phnom Penh) oder Thailand schon weiter, wo 
ich besagte Ampel mit Zeitanzeige bereits vor drei Jahren entdeckte! 
Aber vielleicht ist bei uns der Leidensdruck noch nicht groß genug... 
 Viele Grüße! Antje Ehrhardt, Dresden
LETZTE SEITE reflektor herbst 2012
Der nächste Reflektor erscheint Anfang Dezember 2012.
Hier könnte Ihre Adresse stehen! Als ADFC-Mitglied kommt 
der Reflektor kostenlos zu Ihnen nach Hause.  
Informationen zur Mitgliedschaft unter www.adfc-sachsen.de 
und mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de
Minister Ramsauer will die Krampfadler 
nicht hinnehmen, stand vor einer Weile in der 
Zeitung. Da stellt sich doch sofort eine ganz 
grundsätzliche Frage! Nämlich die: Inwieweit 
umreißt sich die Aufgabe eines Bundesver-
kehrsministers überhaupt im Hinnehmen von 
personen oder Tieren besonderer Art? Und: 
Was will er mit so einer Äußerung in der 
Zeitung?
Und wenn er sie nicht hinnimmt, die Krampf-
adler, wer nimmt sie dann? Wenn schon nicht 
beim Ramsauer persönlich, dann bekommt 
der arme Krampfadler wenigstens eine Bleibe 
in Ramsauers Ministerium. Der Ramsauer 
ist schließlich ein freundlicher Mensch, sonst 
wäre er ja nicht soweit gekommen.
Wenn es sich beim besagten Adler um einen 
Steinadler mit Wadenkrampf handelt – nur 
als Beispiel, versteht sich – dann braucht 
der, Wikipedia zufolge, als Nahrung eine 
ausreichende Anzahl kleiner bis mittelgroßer 
Säugetiere von Ziesel- bis Steinbockkitz-grö-
ße. Hat denn der freundliche Herr Minister 
genügend solcher Kleinlebewesen zum Füttern 
vorrätig? Und wo hält er sie? Existiert im 
Verkehrsministerium eine Abteilung Klein-
lebewesenaufzucht mit einem Sachgebiet 
Ziesel/Steinbockkitze? Alles Fragen, die nur 
schwer zu klären sind und von denen wir 
annehmen dürfen, dass der Herr Minister 
sich wieder einmal unvorsichtig in öffentlich-
keitswirksamen Ankündigungen verrannt hat, 
deren Folgen dann einer seiner Staatssekre-
täre ausbaden muss.
Im eben skizzierten Fall würde wahrscheinlich 
Staatssekretär Mücke von der FDp die Sache 
übernehmen. Denn 
Mücke – passender 
Name übrigens – hat 
in Dresden im letzten 
Jahrzehnt schon eine 
Menge Erfahrungen im 
Bereich Kleinlebewesen 
gesammelt und kann 
von sich behaup-
ten, sogar mit einer 
Kleinen Hufeisennase 
– im Ministerium kurz 
Rhinolophus hipposi-
deros genannt – fertig 
geworden zu sein.
Im Moment ist er für 
Radverkehr „zustän-
dig“. Man fragt sich 
aber ohnehin dauernd: 
Wo wird uns der Mücke eigentlich noch überall be-
gegnen? Und es ist nicht völlig auszuschließen, dass 
wir ihn bald in der Bundespressekonferenz sitzen 
sehen, wie er erklärt, neben Atomausstieg und Euro-
parettung sei das einzige weitere wichtige projekt der 
Bundesregierung die Ziesel- und Steinbockkitzaufzucht, 
weshalb er – hopplahopp, es war sowieso nötig – ein 
Ziesel- und Steinbockkitzaufzuchtsministerium grün-
det und sich zum Herrn des Hauses ernennt. Merkel 
ist natürlich nicht dagegen. Es muss nur noch der 
Bundespräsident unterschreiben. Und der hat ja 
bekanntermaßen ein Herz für Randgruppen.
Und das alles nur wegen eines dieser un-
vorsichtigen Ausrutscher vom Ramsauer.
Kleinlebewesenaufzucht im Verkehrsministerium
